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Artykuty ‘

Marketing zrownowazonego transportu —
rola operatorow logistycznych
w promowaniu zielonych praktyk

Sustainable transport marketing — the role of logistics operators

Streszczenie

Celem artykutu jest zaprezentowanie sposobow i mozliwosci
wykorzystania strategii marketingowych przez operatoréw
logistycznych w promowaniu zréwnowazonego transportu
W pierwszej czesci omowiono kluczowe koncepgje, takie jak
paradygmat shift, decoupling, dekarbonizacja oraz znacze-
nie ESG w logistyce. Na podstawie badan przeprowadzonych
wérod firm korzystajacych z ustug logistycznych zidentyfiko-
wano kluczowe dzialania wspierajace rozwdj ekologistyki.
Pomimo rosngcej swiadomoéci ekologicznej operatorzy logi-
styczni napotykaja liczne wyzwania, w tym wysokie koszty
inwestycji oraz ograniczone zainteresowanie klientow wybo-
rem ekologicznych opcji transportu. Kluczowym elementem
skutecznych strategii marketingowych jest integracja z dzia-
taniami operacyjnymi, co pozwala na efektywne wdrazanie
zielonych praktyk. Oferowanie znizek za wyhor ekologicz-
nych opcji, transparentne raportowanie emisji oraz wspol-
praca z organizacjami ekologicznymi to dzialania, ktore mo-
ga przyczynic sie do zwiekszenia zaangazowania klientow.
Operatorzy logistyczni, laczac zréwnowazone praktyki
z przemyslanymi strategiami marketingowymi, mogg wspie-
rac globalne cele zréwnowazonego rozwoju, jednocze$nie bu-
dujac przewage konkurencyjng. Badania przeprowadzono
metoda ankietowg w 100 firmach korzystajacych z ustug lo-
gistycznych. Wyniki badan moga stanowi¢ podstawe do
opracowania skutecznych narzedzi marketingowych promu-
jacych ekologistyke.

Stowa kluczowe
zrownowazony transport, ekologistyka, operatorzy logistyczni,
zielone praktyki, marketing ekologiczny

in promoting green practices

Abstract

The purpose of this article is to present the ways and
opportunities for using marketing strategies by logistics
operators to promote sustainable transport. The first part
discusses key conceptual frameworks, such as the shift,
decoupling, decarbonization paradigms, as well as the role of
ESG in the logistics sector. Based on survey research
conducted among companies using logistics services, the study
identifies key activities that support the development of green
logistics. Despite the growing environmental awareness,
logistics operators face numerous challenges, including high
investment costs and limited customer interest in choosing
eco-friendly transport options. A crucial component of
effective marketing strategies is their integration with
operational activities, which enables the efficient implemen-
tation of green practices. Offering discounts for low-emission
transport choices, transparent emissions reporting, and
partnerships with environmental organizations are among
the actions that can contribute to greater customer
engagement. The article emphasizes that logistics operators,
by combining sustainable practices with well-designed
marketing strategies, can support global sustainable
development goals while simultaneously building a compe-
titive advantage. The research was conducted using a survey
method involving 100 companies that utilize logistics services.
The findings may serve as a basis for developing effective
marketing tools aimed at promoting green logistics.

Keywords
sustainable transport, green logistics, logistics operators, green
practices, eco-marketing
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Wstep

W ostatnich latach wraz z rozwojem gospodar-
czym na $wiecie doszlo do znacznego zwiekszenia
przewozow towaréw w relacjach krajowych i mie-
dzynarodowych, czego efektem jest stale poszuki-
wanie nowych, skutecznych i ekologicznych roz-
wigzan w obszarze transportu. Zwiazane jest to
oczywiScie z wydluzeniem szlakéw transporto-
wych oraz przesunieciem produkeji i dzialalno$ci
wielu firm do krajéw azjatyckich. Trend ten gene-
ruje zwiekszong potrzebe przemieszczania towa-
réow w skali europejskiej i globalnej, a zarazem wy-
zwanie dla transportu. Skutkiem powyzszego jest
konieczno$é usprawniania istniejacych korytarzy
transportowych oraz tworzenia nowych wzdiuz
nowopowstalych strumieni przeplywu tadunkow
oraz likwidacji istniejacych barier transportowych.
Oprocz zmian w tych obszarach niezbedne jest
takze uwzglednienie zasad zréwnowazonego roz-
woju w logistyce. Obejmuja one zar6wno zmiane
galezi transportu i ograniczanie transportu drogo-
wego tam, gdzie istnieje dla niego rozsadna alter-
natywa, jak tez wykorzystywanie dostepnych roz-
wigzan technologicznych badZz operacyjnych.
W tym obszarze istotng role odgrywaja operatorzy
transportowi, ktorzy poprzez swoje dziatanie moga
powodowac wzrost §wiadomosci i zmiane preferen-
¢ji podmiotéw korzystajacych z ich ustug. Marke-
ting zrownowazonego transportu to zespol dziatan
komunikacyjnych i promocyjnych podejmowanych
przez operatorow logistycznych w celu zwieksze-
nia éwiadomoS$ci oraz wykorzystania ekologicz-
nych ustug transportowych. Zielone praktyki od-
nosza sie do operacyjnych i strategicznych dziatah
zmniejszajacych negatywny wplyw logistyki na
§rodowisko, takich jak wykorzystanie floty nisko-
emisyjnej, cyfrowe planowanie tras czy integracja
z systemami zarzadzania $rodowiskowego. Zrow-
nowazone metody transportu wiazg sie jednak cze-
sto ze wzrostem cen, co moze sklaniaé klientéw do
korzystania z dotychczasowych metod przewozu.
Szczegélnym wyzwaniem dla operatoréw trans-
portowych jest zatem znalezienie skutecznych spo-
sob6éw promowania korzysci plynacych z ekologicz-
nych rozwigzan w transporcie — nawet je§li ich
wdrozenie wigze sie z wyzszymi nakladami
i kosztami.

Aby odnie$é sie do tego problemu, autorzy opra-
cowania przeprowadzili badania wéréd przedsie-
biorstw korzystajacych z ustug logistycznych.

W literaturze przedmiotu koncepcja zréwnowa-
zonego transportu analizowana jest zardwno
z perspektywy S§rodowiskowej (Banister, 2008;
Chapman, 2007), jak i systemowej (Geerlings i in.,
2012). Szczegdlne miejsce zajmuje problem inte-
gracji celow $rodowiskowych z efektywnoécig ope-
racyjng i konkurencyjnoscia gospodarki. Dla roz-
woju polityki UE kluczowe znaczenie maja doku-
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menty takie jak The European Green Deall, oraz
raporty Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA,
2023), ktore podkreslaja koniecznoéé przyspiesze-
nia dekarbonizacji transportu. Wspélczesne bada-
nia wskazuja, ze rola operatoréw logistycznych
wykracza poza funkcje przewozowe i obejmuje ak-
tywne uczestnictwo w ksztaltowaniu proekologicz-
nych zachowan konsumentéw poprzez narzedzia
marketingowe i systemy zarzadzania §rodowisko-
wego (Bjorklund, 2011; Evangelista i in., 2020).

Metodyka badan obejmowata przeglad aktualnej
literatury oraz badania ankietowe przeprowadzo-
ne wéréd 100 przedstawicieli firm korzystajacych
z ustug logistycznych. Kryterium doboru stanowit
aktywny udzial firm w relacjach transportowych
z operatorami logistycznymi oraz zréznicowana
wielko§é przedsiebiorstw. Ograniczeniem badania
byla koncentracja geograficzna proby oraz jego
przekrojowy charakter. W przyszlosci planowane
sa badania poréwnawcze majace miedzynarodowy
charakter, a takze obejmujace poréwnanie sku-
tecznosci réznych form zachet prosrodowiskowych
(finansowych i spotecznych). Kluczowe bedzie tak-
ze §ledzenie wdrazania zalozen polityki UE
w praktyce operatoréw logistycznych.

Znaczenie i rozwoj
zrownowazonego transportu

Dynamiczny rozw¢j transportu w XX i XXI w.
przyniost ogromne korzysci, lecz zarazem spowo-
dowal dylematy w europejskiej polityce transpor-
towej. Zgodnie z definicjg zréwnowazonego rozwo-
ju autorstwa Brundtland (UNECE, 2004) zaspoka-
ja on potrzeby obecnych pokolen, nie zagrazajac
mozliwoéciom zaspokojenia potrzeb pokolen przy-
sztych. W swoim raporcie z 2016 r. Grupa Dorad-
cza Sekretarza Generalnego ONZ zdefiniowala
zrownowazony transport jako ,,zapewnienie ustug
i infrastruktury dla mobilnosci ludzi i towaréw -
wspierajace rozwoj gospodarczy i spoleczny, przy-
noszacy korzySci zaréwno obecnym, jak i przy-
szlym pokoleniom - w sposob bezpieczny, przy-
stepny cenowo, dostepny, efektywny i odporny,
przy jednoczesnym minimalizowaniu emisji dwu-
tlenku wegla i innych emisji oraz wpltywow na §ro-
dowisko” (United Nations, 2021). Zréwnowazony
transport nie jest zatem celem samym w sobie, ale
§rodkiem do osiagniecia zrownowazonego rozwoju.
Powstaje wiec pytanie, jak pogodzié idee zréwno-
wazonego rozwoju z rosngcym negatywnym od-
dzialywaniem transportu na $rodowisko, czy tez
jak rozwigza¢ problem kongestii w warunkach
ograniczen terytorialnych hamujacych rozwdj in-
frastruktury. Kolejnym wyzwaniem jest, w jaki
sposob odpowiedzialnie zaspokoi¢ rosnace wraz ze
wzrostem integracji gospodarczej oraz procesow
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globalizacji zapotrzebowanie na transport fadun-
kéw i zwiekszony popyt na przewozy pasazerskie
oraz jak zapewni¢ wieksza dostepnosc sieci trans-
portowej czy likwidowaé tzw. waskie gardla (bot-
tlenecks).

Okre§lenie ,zréwnowazony transport” potocz-
nie odnosi sie do takich §rodkow transportu, ktore
minimalizujg emisje dwutlenku wegla i innych
substancji zanieczyszczajacych $rodowisko. Nato-
miast zréwnowazony rozwdj transportu to koncep-
cja, ktéra integruje cele ekologiczne, spoleczne
i gospodarcze rozpatrywane z perspektywy zarow-
no polityki transportowej rzadéw poszczegdlnych
panstw, jak i catej Unii Europejskiej (Milaszewicz
& Ostabowicz, 2011). Transport byl jednym
z pierwszych obszaréw wspélnej polityki europe;j-
skiej, ujetych juz w traktacie rzymskim. Wedtug
Komisji Europejskiej brak réwnowagi w rozwoju
réznych rodzajéw transportu jest jednym z naj-
wiekszych wyzwan Unii. Wizja Komisji dotyczaca
przyszlosci systemu transportowego UE i efektyw-
nego wykorzystania zasobéw zostala wyrazona
w Bialej Ksiedze dotyczacej transportu z 2011 r.,
czyli Planie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu, bedacym elementem szerszej
strategii — Europa 2020. W dokumencie tym wyra-
zono przekonanie, ze nalezy dokona¢ zmian
w koncepcjach rozwoju transportu w ramach
zréwnowazonego rozwoju. Samochody ciezarowe
powinny by¢ gléwnie wykorzystywane do trans-
portu na bliskie i §rednie odlegtosci. W przypadku
za$ dluzszych dystanséw transport powinien byé
realizowany optacalnym dla przewoznikéw trans-
portem multimodalnym. Do skutecznej realizacji
tego celu niezbedna jest wspétmodalno$é oraz ist-
nienie specjalnie zaprojektowanych korytarzy
transportowych optymalnych pod wzgledem wyko-
rzystania energii i emisji oraz minimalizacji wply-
wu na §rodowisko, a takze atrakcyjnych ze wzgledu
na niezawodno§¢, brak kongestii oraz niskie koszty
dziatania i administracyjne (Biala Ksiega, 2011).
Jednym z zalecenr Komisji Europejskie;j jest, aby do
2030 r. przenie§¢ 30% drogowego transportu towa-
réw na odlegloé¢ wieksza niz 300 km na inne érod-
ki transportu, wykorzystujac np. transport kolejo-
wy lub transport wodny $rodladowy, zas$ do 2050 r.
powinno to by¢ ponad 50%. Ma to utatwi¢ budowa
efektywnych i ekologicznych korytarzy transporto-
wych, niezbedne sa jednak inwestycje w stosowna
infrastrukture, a takze stworzenie w petni funkcjo-
nalnej i ogélnounijnej sieci bazowej TEN-T.

Dla realizacji swoich zalozenn Komisja Europej-
ska zaleca stworzenie odpowiednich ram pozwala-
jacych na optymalizacje rynku wewnetrznego oraz
wskazuje na konieczno$¢ wsparcia transportu
multimodalnego i przesylek wagonowych, pobu-
dzanie do integracji $rédladowego transportu wod-
nego z systemem transportowym oraz promowanie
ekologicznych innowacji w transporcie towaro-
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wym, wsparcie wprowadzania do uzytku nowych

pojazdow i statkow oraz modernizacji ich wyposa-

zenia.

Jak wspomniano, negatywne skutki transportu,
takie jak zanieczyszczenie, zmiany klimatu, hatas,
zatory komunikacyjne i wypadki, stanowig pro-
blem dla gospodarki Europy. Wolumen przewozow
towarowych wykazuje stalg tendencje wzrostowa,
przewiduje sie zwlaszcza wzrost wolumenu trans-
portu drogowego towaréw o mniej wiecej 40% do
2030 r. oraz o ponad 80% do 2050 r. Celem polity-
ki transportowej UE jest zatem ograniczenie
transportu drogowego, a przy tym maksymalne
wykorzystanie mniej zanieczyszczajacych §rodowi-
sko i bardziej energooszczednych §rodkéw trans-
portu. Cztery rodzaje dzialah wspieraja wieksze
wykorzystanie rozwigzan multimodalnych. Sg to:
e internalizacja kosztow zewnetrznych we wszyst-

kich rodzajach transportu w celu przestania od-
powiednich sygnaléw cenowych uzytkownikom,
operatorom i inwestorom; koszty spoleczne i §ro-
dowiskowe transportu powinny by¢ pokrywane
zgodnie z zasadg ,zanieczyszczajacy placi”;

e bardziej ukierunkowane inwestycje w infra-
strukture fizyczna, majace na celu lepsze pota-
czenia miedzy pojedynczymi sieciami gatezio-
wymi;

® lepsze wykorzystanie informacji (dotyczacych
ruchu, pojemnoéci, dostepnosci infrastruktury,
lokalizacji fadunkéw i pojazdow);

® bezpoSrednie wsparcie (takze finansowe) dla
transportu intermodalnego, zgodnie z dyrekty-
wg Rady 92/106 EEC2.

W obszarze wspoélczesnych inicjatyw Unii Euro-
pejskiej szczegdlne znaczenie ma Strategia na
rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci3,
ktora stanowi kompleksowa odpowiedz na wyzwa-
nia zwigzane z transformacjg sektora transportu.
Dokument ten zaklada osiggniecie redukeji emisji
gaz6w cieplarnianych z transportu o 90% do 2050 r.,
co ma byé mozliwe dzieki upowszechnieniu nape-
déw alternatywnych, poprawie efektywnoSci ener-
getycznej oraz cyfryzacji proceséw logistycznych
i transportowych.

Uzupelnieniem tych dziatan jest Europejski
Zielony Lad4, bedacy kluczows inicjatywa Komisji
Europejskiej na rzecz neutralnosci klimatycznej
UE do potowy XXI w. W ramach tego dokumentu
transport zostal uznany za sektor wymagajacy gle-
bokiej przebudowy. Oba dokumenty wyznaczaja
ambitny, ale konieczny kierunek transformacji
transportu w UE - w strone inteligentnej mobilno-
§ci opartej na zasadach odpowiedzialno$ci §rodowi-
skowej i spoleczne;.

W obliczu rosngcego zapotrzebowania na ustugi
transportowe oraz nasilajacych sie wyzwan $rodo-
wiskowych polityka Unii Europejskiej dazy do gle-
bokiej transformacji systeméw transportowych
w kierunku multimodalno$ci, efektywnosSci ener-
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getycznej i niskoemisyjnosci. Realizacja tych zato-
zen wymaga nie tylko inwestycji infrastruktural-
nych, lecz takze odpowiednich ram prawnych
i ekonomicznych, ktére bedg stymulowaé zmiane
zachowan uczestnikéw rynku. Zréwnowazony roz-
woj transportu nie powinien by¢ postrzegany jako
ograniczenie, lecz jako szansa na budowanie nowo-
czesnych, odpornych i przyjaznych $rodowisku
systemow logistycznych, bedacych fundamentem
konkurencyjnej i odpowiedzialnej gospodarki eu-
ropejskie;j.

ESG jako narzedzie polityki
zrownowazonego rozwoju w logistyce

Ogblnym celem zréwnowazonego rozwoju jest
dlugoterminowa stabilno$¢ gospodarki i §rodowi-
ska. Mozna to osiagna¢ jedynie poprzez integracje
i uwzglednienie kwestii ekonomicznych, $rodowi-
skowych i spolecznych w calym procesie podejmowa-
nia decyzji (the concept of sustainable development).
Koncepcja czynnikéw ESG nie jest synonimem
zrownowazonego rozwoju, lecz stanowi narzedzie
realizacji jego celéow. Integracja ESG w logistyce
pozwala operatorom systematyzowac dzialania
§rodowiskowe, spoleczne i tadu korporacyjnego,
wspierajac przejrzysto$é operacyjna oraz konku-
rencyjnos$é. Przykladowo dzialania $rodowiskowe
obejmuja ograniczanie emisji CO, i inwestycje
w zielone technologie, spoleczne — warunki pracy
i komunikacje z klientami, a zarzadcze — zgodno$é
z regulacjami i przejrzysto$¢ raportowania.

ESG to skrét od angielskich stéw environmen-
tal, social, corporate governance, oznaczajacych
§rodowisko, odpowiedzialnosé spoleczng i tad kor-
poracyjny. Po raz pierwszy zostal wykorzystany
w 2004 r. w raporcie pt. Who cares wins: connec-
ting financial markets to a changing world (World
Bank, 2004). Autorzy dokumentu zwracaja uwage,
ze uwzglednianie czynnikow ESG poprawia sytu-
acje na rynkach inwestycyjnych i przyczynia sie do
zrownowazonego rozwoju. Proponujg takze inwe-
storom, zeby przyjmowali dluzsza perspektywe,
ktora uwzglednia zmiany w kwestiach spotecznych
i Srodowiskowych.

Obszar ,,$srodowisko” obejmuje np. wykorzysty-
wane zrodla energii, a takze ilo§é wytwarzanych
odpadéw i metody ich utylizacji. Wytyczne w tym
zakresie sg zawarte w Taksonomii UE (Platforma
Przemystu Przyszlosci). Zgodnie z nig dziatalnoéc
mozna zakwalifikowaé jako zréwnowazona, jesli
zapewnia znaczacy wklad w realizacje co najmniej
jednego z szeSciu celow $rodowiskowych, zwigza-
nych z lagodzeniem skutkéow zmian klimatycz-
nych, ochrong zasobéw wodnych i morskich, wdra-
zaniem gospodarki o obiegu zamknietym, a takze
zapobieganiem zanieczyszczeniom. Ponadto ak-
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tywno$¢ firmy nie moze powodowaé znaczacych
szkéd w zadnej z wymienionych dziedzin. Obszar
,odpowiedzialno$ci spolecznej” obejmuje takie za-
gadnienia, jak: réwno$¢ wynagrodzen, rotacja za-
trudnienia (dobrowolna lub przymusowa), bezpie-
czehnstwo 1 higiena pracy. Ocenie podlegaja rowniez
polityki dotyczace poszanowania praw czlowieka.
Trzeci element ESG, czyli tad korporacyjny, obej-
muje takie elementy, jak: struktura zarzadu, po-
szanowanie praw udzialowcow, polityka antyko-
rupcyjna, a takze wdrozone mechanizmy zglasza-
nia naruszen.

W kwietniu 2021 r. Komisja Europejska przyje-
ta wniosek w sprawie sprawozdawczosci na temat
zréwnowazonego rozwoju przedsiebiorstw (Corpo-
rate Sustainability Reporting Directive, CSRD).
Zgodnie z uchwalong dyrektywa obowiazek raporto-
wania ESG jest wprowadzany stopniowo i obejmuje
coraz wiecej organizacji. Informacje przekazywane
przez przedsiebiorstwa powinny by¢ poréwnywal-
ne, zeby dalo sie je analizowaé na poziomie krajéw
czy regionéw, wiarygodne, ale tez tatwe do znale-
zienia i wykorzystania przy uzyciu technologii cy-
frowych. Jednym z najpopularniejszych standardow
dotyczacych raportéw ESG sa wytyczne przygoto-
wane przez Global Reporting Initiative (GRI Stan-
dards), ale przy opracowywaniu strategii i rapor-
tow ESG mozna wykorzysta¢ rowniez standardy
Rady ds. Standardéw Zréwnowazonej Rachunko-
woéci (SASB), Miedzynarodowej Rady ds. Zinte-
growane]j Sprawozdawczo$ci (IIRC), a takze Rady
ds. Standardéw Ujawniania Informacji dotycza-
cych Klimatu (CDSB).

Operatorzy logistyczni mogg stosowac zasady
ESG, aby budowa¢ swoja strategie marketingowa
i operacyjna. W zakresie environmental (E) moze
ona obejmowaé redukcje emisji CO,, wdrazanie
ekologicznych flot (np. pojazdéw elektrycznych)
oraz optymalizacje tras transportowych. W obsza-
rze social (S) beda to takie elementy jak: dbalosé
o warunki pracy kierowcéw, wspieranie lokalnych
spolecznosci oraz edukacja klientéw na temat ko-
rzysci zrownowazonego transportu. Elementy go-
vernance (G) to te dotyczace przejrzystosci dzia-
tan, przestrzegania regulacji i inwestowania
w technologie wspierajace zielona logistyke. Po-
nadto operatorzy logistyczni moga wykorzystaé
ESG w marketingu, aby wyrdzni¢ sie na rynku.
Publikowanie raportéw ESG i certyfikatow zrow-
nowazonego transportu (ISO 14001) buduje zaufa-
nie klientéw i inwestoréw. Operatorzy logistyczni
mogg promowaé swoje dzialania w ramach kampa-
nii edukacyjnych o wptywie transportu na érodo-
wisko, a takze programéw lojalnoéciowych, ktére
nagradzaja wybor ekologicznych opcji dostaw.
Skutecznos¢ dziatan operatoréw logistycznych mo-
ze byé przedstawiana przez wykazanie redukeji
emisji CO, na tonokilometr czy tez wzrost procen-
towy floty spetniajacej normy Euro 6 lub wyzsze.
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Przyktadem przedsigbiorstwa, ktére wdrazanie
standardéw ESG wykorzystuje w swojej strategii
marketingowej, jest DHL. Operator ten deklaruje
stale zwiekszanie liczby pojazdéw o napedzie elek-
trycznym oraz osiagniecie celu zeroesmisyjnoSci
do 2050 r. (DHL Fulfillment). Maersk, jeden naj-
wiekszych operatoréow logistycznych na §wiecie,
réowniez deklaruje przej$cie na paliwa alternatyw-
ne, a takze publikuje transparentne raporty ESG
(Raport Maersk ESG).

Nalezy zatem uznaé, ze ESG nie jest jedynie
modnym hastem, ale staje sie kluczowym elemen-
tem strategii marketingowej i operacyjnej operato-
row logistycznych. Firmy, ktore integruja ESG
z marketingiem, nie tylko wspieraja zréwnowazo-
ny rozwdj, ale takze budujg dlugoterminows war-
toé¢ dla klientow i spoleczenstwa. Regulacje te ma-
ja na celu zwiekszenie przejrzystosci dzialan
przedsiebiorstw w obszarach §rodowiskowych,
spotecznych i tadu korporacyjnego przez promo-
wanie zréwnowazonego rozwoju i odpowiedzialno-
§ci biznesu.

Paradygmaty shift, decoupling
oraz dekarbonizacji — nowe podejsScie
w zrownowazonej logistyce

Ostatnie dwudziestolecie polityki transportowe;j
Unii Europejskiej bylo zdominowane przez dwa
nastepujace wzorce dzialania:

e paradygmat shift (przesuniecia);
e paradygmat decoupling (rozdzielenia).

Paradygmat shift wyraza zmiane podejscia do
wzorceow produkeji i konsumpgeji ustug z uwzgled-
nieniem ograniczen tkwiacych w érodowisku natu-
ralnym. W transporcie towarowym wyraza sie on
przez przesuniecie galeziowe z transportu samo-
chodowego na kolejowy oraz wodny (Wojewddzka-
-Kroél, 2016). W polityce transportowej Unii Euro-
pejskiej jest ono widoczne poprzez takie przestan-
ki, jak (Zatoga, 2013):
® potrzeba zahamowania dominacji transportu

samochodowego z uwagi na jego relatywnie wy-

soka szkodliwo$é Srodowiskowa oraz pojawiaja-
ce sie bariery rozwoju podazy ustug tej galezi
transportu, takie jak kongestia, brak dostepne-
go terenu itp.;

e przekonanie o wystepowaniu wysokiej substy-
tucyjnoSci uslug galtezi transportu ladowego

i morskiego;

e zalozenie wystepowania wysokiej komplemen-
tarno$ci galezi i srodkéw transportu.

Z punktu widzenia paradygmatu przesuniecia
wazne sg rowniez funkcje komplementarne trans-
portu. Transport lagdowy warunkuje funkcjonowa-
nie transportu lotniczego i wodnego, poniewaz 1a-
czy te galezie transportu z ich rynkami docelowy-
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mi. Cechy transportu ladowego okre§lajg zakres
dostepu do pozostalych gatezi, a posrednio wpty-
waja na poziom ich konkurencyjnoéci i efektyw-
noSci.

Przez pierwszy okres tworzenia jednolitego
wspblnego rynku ustug transportowych prefero-
wano transport samochodowy zaréwno w zakresie
liberalizacji rynku, jak i inwestycji w infrastruktu-
re. Ta galgZ transportu okazala sie bardziej efek-
tywna niz inne w obstudze zapotrzebowania rozwi-
jajacej sie gospodarki unijnej. W tamtym czasie
przedsiebiorstwa kolejowe nie byly zdolne do za-
spokojenia takich potrzeb, a zegluga Srodladowa
ze swojej natury (okre§lona przestrzennie siec
drég wodnych) miala i ma zdefiniowany popyt.
Przeksztalcenia strukturalne, jakie nastepowaly
w gospodarce unijnej wskutek globalizacji oraz po-
stepujacej integracji, stopniowo zmienialy struktu-
re popytu (Zatoga, 1998).

Nastepstwem tych zjawisk jest wzrost potrzeb
transportowych cigzacych do transportu samocho-
dowego. Zgodnie jednak z istotg paradygmatu shift
Komisja Europejska w swoich programach poli-
tycznych podejmuje starania o zmiane struktury
galeziowej rynku ustug transportowych, wykorzy-
stujac do tego dostepne narzedzia wzmacniajace
pozycje rynkowa transportu kolejowego i wodnego.
Geneza paradygmatu decoupling siega drugiej po-
towy lat dziewieédziesigtych ubieglego wieku i jest
zwigzana ze zjawiskiem gospodarczym, ktore wy-
raza bliski zwigzek pomiedzy wzrostem PKB
a wzrostem aktywnosci sektora transportu. Ta
zalezno$¢ jest przedmiotem badan ekonomiki
transportu i miesci sie w zakresie rozwazan nad
transportochionno$cia gospodarki. Wedtug Rydz-
kowskiego wszystkie iloSciowe, jakosciowe i struk-
turalne procesy rozwojowe pociagaja za soba
wzrost zapotrzebowania na ustugi transportowe
(Rydzkowski, 2009). Dotychczas takie pojecie
uznawano za kanon w ekonomice transportu. Na-
ruszyl je paradygmat decoupling, ktéry zmierza do
redukowania wielko$ci przewozéw poprzez mody-
fikowanie czynnikéw gospodarczych i spolecznych
generujacych te przewozy, ale bez szkody dla pro-
duktywnoéci i konkurencyjnosci. Czynniki podda-
ne modyfikacji dotycza sfer konsumpcji, produkeji
i lokalizacji (Zaloga, 2005).

Niektérzy badacze, jak Kveiborg i Fosgerau
(2004), zwracaja uwage, ze rozwoj transportu to-
warowego (tonokilometry) jest silnie determino-
wany rozwojem gospodarczym, podczas gdy liczba
przejechanych kilometréw wykazuje umiarkowana
stope wzrostu, co jest skutkiem lepszego planowa-
nia organizacji pracy floty przewozowej oraz opty-
malnego wykorzystania przestrzeni tadunkowej.

Przyjecie paradygmatu decoupling w polityce
transportowej UE zostalo uzasadnione potrzeba
zahamowania trendu wzrostu pracy przewozowej,
towarzyszacego wzrostowi gospodarczemu, ktory
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mial miejsce w UE od polowy lat 90. XX w. Uzna-
no go za zagrazajacy zrownowazonemu rozZwojowi.
Paradygmat byl modyfikowany co do swojego
przedmiotu. W pierwszej fazie (lata 2003-2005)
gtéwny nacisk polozono na ograniczanie potrzeb
przewozowych gospodarki, natomiast od 2006 r.
zaczeto koncentrowaé sie na rozdzieleniu wzrostu
gospodarczego od wzrostu negatywnych efektow
§rodowiskowych powodowanych przez transport.
Zmiana ta zostala spowodowana nowym, global-
nym podejéciem do efektywnosci wykorzystania
istniejacych zasobdw, a zarazem $wiadomoscia, ze
ograniczenie mobilno$ci zagrazatoby ogdlnym ce-
lom integracji oraz konkurencyjno$ci gospodarki.
Interesujacy jest jednak przyktad Finlandii, w kté-
rej prowadzone statystyki wykazaly stabe oddzie-
lenie PKB od ruchu drogowego i silne oddzielenie
wielko§ci ruchu drogowego od emisji CO, w ruchu
drogowym juz w latach 1990-2001 — wskutek dzia-
tan na rzecz zréwnowazonej mobilnoSci, zielonego
miejskiego stylu zycia - oraz rosngce dochody
mieszkancoéw (Tapio, 2005).

Wzrost poziomu produktu krajowego brutto po-
ciaga zatem za sobg mniej lub bardziej proporcjo-
nalny wzrost przewozu tadunkéw. Wszelkie dzia-
tania liberalizujace zasady dostepu do rynku ustug
transportowych oraz poprawiajace ich jako§é po-
woduja wzrost popytu na przewozy. Wzrost prze-
wozow nie jest jednak celem samym w sobie, popyt
na przewozy jest popytem wtornym. Silna zalez-
noé¢ miedzy wzrostem PKB a wzrostem wolume-
nu przewozu ladunkéw utrzymywata sie w Unii
Europejskiej do czasu kryzysu zapoczatkowanego
w transporcie w 2008 r. Odczuwane przez unijny
transport wieloletnie nastepstwa tego kryzysu
wskazuja, ze nie jest zasadne trwanie przy para-
dygmacie decoupling w jego pierwotnym pojmowa-
niu. Przeniesienie punktu ciezko$ci z wielkoSci
przewozOw na zmniejszenie negatywnych konse-
kwencji srodowiskowych zyskuje coraz wieksze po-
parcie wérod ekonomistow transportu.

Analiza uwarunkowan i trendéw rozwoju trans-
portu unijnego sklania do przyjecia kryterium
efektywno$ci wykorzystania zasobéw jako podsta-
wy paradygmatu rozwoju wspoélczesnego rynku
i systemu transportowego UE. Uzasadnione jest
przyjecie nowego paradygmatu, wykorzystujacego
kierunki rozwoju polityki transportowej UE, opie-
rajacego sie na trzech komponentach rozwojowych
(Zaloga, 2013):

e infrastrukturze i wykorzystaniu zasobdow,
e innowacjach, energooszczednej mobilnoSci,
® integracji jako formie usprawnienia proceséw

i skutecznym sposobie na zréwnowazony roz-

w0j systemow transportowych.

Nowy paradygmat wskazuje, ze problem infra-
struktury transportowej to nie tylko wymog jej
rozwijania tam, gdzie jest to zasadne, ale takze po-
trzeba utrzymania i racjonalizacji wykorzystania
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infrastruktury juz istniejacej, tak aby nadac jej
wyzszg jako$é czy zwiekszy¢ przepustowosc. Poli-
tyka kanalizowania potokéw ruchu w wysokowy-
dajnych korytarzach transportowych jest uzasad-
niona z punktu widzenia efektywnoéci makroeko-
nomicznej, ale nie zawsze mezoekonomicznej czy
makrospoleczne;.

W nowej polityce transportowej UE odnajdzie-
my takze wiele przykladéw dziatan i zachowan in-
nowacyjnych, ukierunkowanych na energoosz-
czedng mobilnoéé, takich jak energooszczedne
érodki transportu, paliwa alternatywne czy inteli-
gentne systemy transportowe (ITS) w zakresie in-
frastruktury i pojazdow.

W obliczu rosngcego wplywu sektora transportu
na emisje gazéw cieplarnianych i zmiany klimatu
koncepcja dekarbonizacji stala sie jednym z fila-
réw europejskiej polityki klimatycznej i transpor-
towej. Unia Europejska jako lider globalnej trans-
formacji energetycznej przyjela ambitny cel osia-
gniecia neutralnoéci klimatycznej do 2050 r., co
znajduje swoje odzwierciedlenie m.in. we wspo-
mnianych weczeéniej dokumentach, takich jak Eu-
ropejski Zielony Lad oraz Strategia na rzecz zrow-
nowazonej i inteligentnej mobilnosci.

Wspblczesny paradygmat dekarbonizacji trans-
portu wykracza poza tradycyjne podejécie do ogra-
niczania emisji przez modernizacje taboru czy
wprowadzanie norm emisji. Ma on charakter sys-
temowy, zintegrowany i wielopoziomowy, a jego
fundamentem jest przejécie od paliw kopalnych do
odnawialnych i niskoemisyjnych zrdédet energii,
przy réwnoczesnym wykorzystaniu technologii cy-
frowych i automatyzacji. Glowne zalozenia tego
podejscia obejmuja:

e clektryfikacje transportu zaréwno indywidual-
nego, jak i zbiorowego oraz towarowego;

® upowszechnienie paliw alternatywnych, takich
jak zielony wodér, biometan, amoniak czy e-pali-
wa (syntetyczne);

® rozwdj inteligentnych systeméw transporto-
wych (ITS) - cyfrowe zarzadzanie ruchem, oraz
planowanie tras transportu;

® wzmocnienie transportu intermodalnego, ze
szczegblnym uwzglednieniem kolei i transportu
wodnego $rodladowego jako efektywnych i ni-
skoemisyjnych alternatyw dla transportu dro-
gowego;

e cyfryzacje i automatyzacje proceséw logistycz-
nych, ktore zwiekszaja efektywno$é wykorzy-
stania zasob6w i umozliwiaja szybsza adaptacje
do zmieniajacych sie warunkéw rynkowych
i Srodowiskowych.

Ponadto nowe podej$cie kladzie nacisk na wdra-
zanie mechanizméw, takich jak oplaty emisyjne
czy zachety fiskalne dla proekologicznych inwesty-
¢ji w transporcie.

Dekarbonizacja zatem nie jest juz postrzegana
jako kosztowna konieczno§é, ale jako okazja do
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modernizacji sektora transportu i wzmocnienia je-
go odpornoéci, konkurencyjnosci i zgodnoéci z za-
sadami zrownowazonego rozwoju. W praktyce
oznacza to, ze operatorzy logistyczni i przewozni-
cy stajg sie aktywnymi uczestnikami zielonej
transformacji, a nie tylko biernymi adresatami
tych regulacji. Ich rola we wdrazaniu technologii
niskoemisyjnych, edukacji klientéw i tworzeniu
zrownowazonych modeli biznesowych nabrala
znacznie wiekszego znaczenia dla powodzenia ca-
tego procesu ekologicznej transformacji transportu
w Europie. Zestawienie paradygmatu shift, de-
coupling oraz paradygmatu dekarbonizacji ukazuje
zmiane podejscia do zr6wnowazonego transportu —
od dzialan optymalizacyjnych i strukturalnych, po
transformacje technologiczng i systemowa. Razem
tworza one komplementarna koncepcje, ktéra
uwzglednia zaréwno potrzebe ograniczenia nega-
tywnego wplywu transportu na $rodowisko, jak
i konieczno$é utrzymania jego funkcjonalno$ci
i dostepnos$ci. Wspolczesna polityka transportowa
UE, integrujac te trzy podej$cia, ma na celu budo-
we inteligentnego, niskoemisyjnego i odpornego
systemu mobilnosci, bedacego podstawa konku-
rencyjnej oraz niskoemisyjnej gospodarki.

Badania empiryczne dotyczace
implementacji marketingu
zrownowazonego transportu
przez operatorow logistycznych

Aby poglebi¢ rozwazania teoretyczne na temat
zrownowazonego transportu, przeprowadzono ba-
dania majgce na celu ocene mozliwoéci dostosowa-
nia strategii marketingowych operatoréw logi-
stycznych w obszarze promowania zréwnowazo-
nych praktyk. Badania zostaly zrealizowane z wy-
korzystaniem ankiety badawczej, co pozwolilo na
zebranie informacji od przedsiebiorstw korzystaja-
cych z uslug operatoréw logistycznych branzy
transportowej. Ponizej przedstawiono szczegétowe
wyniki badan bedacych préba oceny zaangazowa-
nia operatoréw logistycznych w promowanie zrow-
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nowazonego rozwoju i ekologistyki. Wyniki badan
dostarczaja cennych informacji na temat skutecz-
noéci strategii marketingowych, wyzwan w imple-
mentacji zréwnowazonych praktyk oraz ich wpty-
wu na postrzeganie operatoréow logistycznych
przez klientow. Badanie zostalo przeprowadzone
w 2024 r., na probie stu przedstawicieli przedsie-
biorstw korzystajacych z ustug transportowych.

Pierwsza kwestia umozliwiajaca poznanie bada-
nego obszaru byla odpowiedZ na pytanie, jakie
dzialania z zakresu marketingu sa najczeSciej sto-
sowane przez operatoréow logistycznych do promo-
wania zrownowazonego transportu. W tym celu
respondenci zostali zapytani o konkretne dziata-
nia marketingowe, a udzielone przez nich odpo-
wiedzi przedstawia rysunek 1.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, najcze-
Sciej stosowanym dzialaniem sg kampanie infor-
macyjne (62%), co moze wskazywaé na istotno§¢
u§wiadamiania klientow o dziataniach proekolo-
gicznych. Certyfikaty Srodowiskowe (52%) réw-
niez odgrywaja duza role w budowaniu wiarygod-
noSci przez operatoréw. Wspdlpraca z organizacja-
mi ekologicznymi (42%) zajmuje trzecie miejsce, co
sugeruje, ze takze partnerstwa sa popularnym
sposobem wzmacniania dzialan proekologicznych.

Respondenci ocenili réwniez skuteczno$é roz-
nych form komunikacji marketingowej w kontek-
§cie promowania zielonego transportu — wyniki ze-
stawiono na rysunku 2.

Media spolecznoSciowe zostaly wskazane przez
najwiekszg liczbe respondentow jako najskutecz-
niejsza forma komunikacji marketingowej. Ich po-
pularno$é wynika z szerokiego zasiegu, latwosci
dostosowania tresci do réznych grup odbiorcéw
oraz mozliwo§ci prowadzenia interaktywnych kam-
panii edukacyjnych i promocyjnych. Przykladami
takich dziatah mogg by¢ posty na Facebooku, kam-
panie reklamowe na Instagramie, filmy na Tik-To-
ku czy LinkedIn dla odbiorcéw biznesowych. Dru-
ga najczesciej wybierana opcja s wydarzenia bran-
zowe, takie jak konferencje i targi. Daja one mozli-
wo§¢ nawigzywania bezposredniego kontaktu
z partnerami biznesowymi oraz prezentowania in-
nowacji w zakresie zréwnowazonego transportu.
Bezpoéredni kontakt z odbiorcami buduje zaufanie

Tabela 1. Struktura grupy badawczej

Wielkos¢ firmy N Stanowisko w firmie N
Mikroprzedsiebiorstwo 20 Zarzad, kierownictwo 10
Mata 28 Menedzer 15
Srednia 21 Specjalista 53
Duza 31 Asystent 22

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 1. Jakie dziatania z zakresu marketingu sg najczesciej stosowane przez operatoréw logistycznych
w celu promowania zréwnowazonego transportu?

Edukacja klientéw w zakresie ekologicznych rozwigzan

Wspdtpraca z organizacjami ekologicznymi

Transparentno$¢ dziatan w raportach rocznych

Certyfikaty srodowiskowe

Kampanie informacyjne na temat korzysci ekologicznych ,
|

0% 10%

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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Rysunek 2. Jakie formy komunikacji marketingowej sg najbardziej skuteczne w promowaniu
zrébwnowazonego transportu?

Konferencje branzowe i targi

Newslettery

Reklamy w mediach tradycyjnych

Strona internetowa firmy

Media spotecznosciowe

0% 10% 20% 30%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

i pozwala na szczegbtowe omdéwienie proponowa-
nych rozwigzan. Strony internetowe odgrywaja
kluczowa role w budowaniu wizerunku i dostarcza-
niu informacji. Sg podstawowym narzedziem pre-
zentacji dzialan proekologicznych firmy, oferowa-
nych ustug oraz raportéw z zakresu zréwnowazo-
nego rozwoju. Dziatania SEO (search engine opti-
mization) oraz latwy dostep do treéci pomagaja
w dotarciu do éwiadomych klientéw, poszukuja-
cych informagji o dziataniach ekologicznych. Media
tradycyjne, takie jak telewizja, radio czy prasa, na-
dal odgrywaja wazna role, cho¢ sa mniej popularne
w poréwnaniu z mediami spoleczno§ciowymi. Tego
typu dzialania, np. spoty w telewizji, reklamy w ga-
zetach branzowych, sa szczegdlnie skuteczne w do-
cieraniu do starszych grup odbiorcéw lub w budo-
waniu szerokiego zasiegu. Cho¢ wciaz sg istotne,
przegrywajg z nowoczesnymi kanatami, takimi jak
media spoteczno$ciowe. Wyniki wskazuja, ze sku-

40% 50% 60% 70% 80% 90%

tecznoé¢ dzialan promocyjnych zalezy od wyboru
odpowiednich kanaléw komunikacji dostosowa-
nych do grupy docelowej. Media spolecznoéciowe
i wydarzenia branzowe nalezy zatem uznac za klu-
czowe narzedzia w budowaniu wizerunku firmy ja-
ko zaangazowanej w zréwnowazony rozwoj.

Na rysunku 3 przedstawiono elementy oferty
operatorow logistycznych, ktére zdaniem respon-
dentéw maja najwieksze znaczenie dla rozwoju
zrownowazonego transportu. Mozna zauwazy¢, ze
najwiekszy udzial (44%) ma optymalizacja tras.
Jest to zdaniem respondentow najwazniejszy ele-
ment, o kluczowym znaczeniu dla zréwnowazone-
go rozwoju. Kolejny stanowig inwestycje w nowo-
czesne technologie (24%), np. zarzadzanie flota.
Technologia ta, jak wida¢, jest istotna dla 1/4 re-
spondentéw. Obnizenie emisji CO,, chociaz klu-
czowe dla zréwnowazonego transportu, okazalo
sie rzadziej wskazywane od wczeéniej analizowa-
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

nych. Przejrzystoséc dziatan, np. kalkulatory emisji
CO, (8%), stanowig najmniej wazny element wska-
zywany przez respondentéw w odniesieniu do
zréwnowazonego transportu. Respondenci najbar-
dziej cenig praktyczne dzialania zwigzane z opty-
malizacjg tras i wykorzystaniem ekologicznych
§rodkéw transportu, co wskazuje na skupienie sie
na efektywnogei i redukeji emisji w sposob poéred-
ni, sg to jednak dzialania, ktére mozna wprowa-
dzi¢ w zycie w relatywnie krétkim czasie i nie wy-
magaja duzych inwestycji.

Rysunek 4 przedstawia opinie respondentéw na
temat najskuteczniejszych sposobéw angazowania
klientow w dzialania proekologiczne realizowane
przez operatoréw logistycznych. Operatorzy logi-
styczni maja szerokie mozliwo§ci angazowania
swoich klientéw w dzialania proekologiczne, wply-
wajac na ich decyzje i preferencje, a dane procen-
towe podkreslaja preferencje klientéw wobec réz-
nych inicjatyw. Z wykresu wynika, ze prawie polo-
wa respondentéw wskazala na oferowanie znizek
za wybor ekologicznych opcji transportu (49%), co
moze §wiadczy¢ o tym, ze bezpoérednie korzysci fi-
nansowe sg najbardziej motywujace. Operatorzy
moga: promowac transport niskoemisyjny (np. wy-
bor pojazdow elektrycznych lub transportu zbior-
czego) z rabatem, transparentnie komunikowaé
oszczednosci zwigzane z ekologicznymi wyborami,
takie jak nizsze koszty przesylek, lub np. laczyé
promogcje z certyfikatami ekologicznego §ladu we-
glowego, aby klienci widzieli wplyw swoich decyzji.
Co czwarty badany uwaza, ze programy lojalno-
§ciowe wspierajace zrownowazony transport (25%)
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Rysunek 3. Jakie elementy operatora logistycznego majg kluczowe znaczenie dla zréwnowazonego transportu?

Obnizenie emisji CO,
m Optymalizacja tras

Wykorzystanie ekologicznych
Srodkdéw transportu (elektryczne
auta, kolej)

® [nwestycje w nowoczesne
technologie (np. zarzadzanie
flota)

m Przejrzystos¢ dziatan (np.
kalkulatory emisji CO;)

mogg mie¢ wplyw na budowanie relacji dlugoter-
minowych, je$li wiaze sie to z nagrodami. Operato-
rzy mogg: przyznawaé punkty lojalnoSciowe za
ekologiczne wybory, wymienialne na znizki, dodat-
kowe ustugi lub proekologiczne gadzety, zapew-
nia¢ certyfikaty dla firm wspdétpracujacych w ra-
mach zréwnowazonego lancucha dostaw czy wia-
czaé klientow w diugofalowe projekty $rodowisko-
we. Informowanie o korzy$ciach $rodowiskowych
wspolpracy (16%) jest mniej istotne, ale edukacja
klientéw jest kluczowa. Operatorzy moga np. pu-
blikowa¢ dane o redukeji emisji CO, wynikajacej ze
wspélpracy, wysyla¢ raporty ekologiczne podsu-
mowujgce wplyw dzialan klienta na $rodowisko
oraz organizowac webinary lub kampanie informa-
cyjne na temat logistyki ekologicznej. Jesli chodzi
o organizacje wspblnych akecji ekologicznych
(10%), chociaz to niszowy sposob, mozna budowaé
zaangazowanie i lojalno$é przez wspélne doswiad-
czenia w odniesieniu np. do wspélorganizowania
akcji spotecznych, takich jak sadzenie drzew,
sprzatanie okolicy czy akcje na rzecz ochrony lo-
kalnych Srodowisk, zachecanie klientéw do bezpo-
§redniego uczestnictwa przez wolontariat lub
wsparcie finansowe czy wspoélpraca z organizacja-
mi pozarzadowymi na rzecz wspdlnych celéw eko-
logicznych. Aby maksymalizowaé zaangazowanie,
operatorzy moga polaczy¢ rozne dziatania, np. ofe-
rowaé znizki z jednoczesnym programem lojalno-
§ciowym, a wyniki wspoélpracy komunikowaé
w formie raportow. Wspdlne akcje moga by¢ wyko-
rzystane jako element uzupelniajacy, budujacy
emocjonalne przywigzanie do marki.
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Rysunek 4. W jaki sposdb operatorzy logistyczni moga lepiej angazowaé klientéw w dziatania proekologiczne?

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Dostarczanie szczegétowych
informacji o korzysciach
srodowiskowych ze wspétpracy

= Oferowanie znizek za wybor
ekologicznych opcji transportu

= Wprowadzenie programow
lojalnosciowych dla klientéw
wspierajgcych zrwnowazony
transport

m Organizacja wspdlnych akgji
ekologicznych

Rysunek 5. Jakie dziatania marketingowe operatora logistycznego moga wptywaé na decyzje
o wyborze zréwnowazonego transportu?

28%

{4

Zrédlo: opracowanie wiasne.

W celu okre§lenia wplywu dzialan marketingo-
wych na decyzje zakupowe klientéw badani oceni-
li wybrane dzialania — dane przedstawiono na ry-
sunku 5. Nalezy zauwazy¢, ze 37% respondentéw
uznaje wdrozenie zielonych technologii za najwaz-
niejszy czynnik marketingowy wplywajacy na de-
cyzje o wyborze zréwnowazonego transportu, co
sugeruje, ze innowacje technologiczne w kierunku
zréwnowazonego transportu sa najwyzej ceniong
strategia marketingows. Wyrazna komunikacja

Wyrazna komunikacja
o korzysciach srodowiskowych

® Przejrzyste raportowanie emisji
i wptywu na srodowisko

= Wspotpraca z partnerami
ekologicznymi

m \Wdrozenie i promocja
nowoczesnych i zielonych
technologii

m Potwierdzanie swojej jakosci

o korzySciach $rodowiskowych réwniez odgrywa
znaczng role, z wynikiem 28%. Dobre strategie ko-
munikacyjne zwiekszajg §wiadomo§¢ i przekonuja
klientéw do wyboru zréwnowazonych rozwigzan.
Przejrzysto$¢ w raportowaniu emisji jest wazna
dla 23% osob, co podkre§la znaczenie transparent-
no$ci dzialan. Jedenaécie osob zwraca uwage na
potwierdzanie jakosci jako kluczowe dzialanie
marketingowe. Wyniki wskazuja zatem, ze dziata-
nia marketingowe operatoréow logistycznych po-

Marketing 1 Rynek/]ournal of Marketing and Market Studies, ISSN 1231-7853



t. XXXII, nr 4/2025 DOI 10.33226/1231-7853.2025.4.1

winny koncentrowac si¢ przede wszystkim na
wdrazaniu zielonych technologii oraz efektywnej
komunikacji korzy§ci $rodowiskowych. Transpa-
rentno§¢ raportowania emisji rowniez odgrywa
znaczacg role, podczas gdy wspétpraca z partnera-
mi ekologicznymi jest mniej istotna dla klientéw.
Jak wskazuje rysunek 6, poziom uwzgledniania
aspektow zrownowazonego rozwoju w procesie wy-
boru operatora logistycznego jest zréznicowany.
Najwieksza grupa respondentéw (40%) wskazuje,
ze zrownowazony transport jest brany pod uwage
przy wyborze operatora logistycznego, ale nie jest
to stala praktyka. Decyzja zalezy od specyficznych
okolicznoéci, takich jak koszty, wymagania klien-
téw lub dostepno§é ekologicznych opcji. Kolejna
znaczgca grupa (19 osob) przyznaje, ze zréwnowa-
zony transport jest uwzgledniany, ale jedynie spo-
radycznie. Moze to wynikac¢ z braku priorytetu dla
ekologii w ich firmach lub z trudnosci w dostepno-
§ci takich uslug. Znaczacy odsetek respondentow
(17 0s6b) nie ma wiedzy na temat tego, czy ich fir-
ma bierze pod uwage zréwnowazony transport.
Moze to §wiadczy¢ o braku komunikacji w firmie
na temat ekologicznych strategii logistycznych.
Grupa 15% respondentéw jednoznacznie stwier-
dza, ze ich firma nigdy nie bierze pod uwage zréw-
nowazonego transportu. Taka postawa moze wyni-
ka¢ z braku zainteresowania ekologia, priorytetow
finansowych lub przekonania, ze takie ustugi nie
sa jeszcze wystarczajaco rozwiniete. Niewielka
grupa respondentéw (8%) wskazuje, ze zréwnowa-
zony transport jest stalym kryterium przy wybo-
rze operatora logistycznego. Sa to prawdopodobnie
firmy, ktore majg wdrozone strategie zrownowazo-
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nego rozwoju lub ktore staraja sie dzialaé zgodnie
z zasadami ekologii. Wyniki wskazuja, ze zréwno-
wazony transport jest uwzgledniany w wyborach
operatoréw logistycznych, ale zwykle w sposéb wy-
biérezy lub sporadyczny. Operatorzy logistyczni
mogg zyskaé, promujac korzysci z ekologicznych
uslug, takie jak redukcja emisji czy poprawa wize-
runku firmy, aby zwiekszy¢ zainteresowanie nimi
wérdd klientéw biznesowych.

Na rysunku 7 zaprezentowano kluczowe kryte-
ria, ktorymi respondenci kieruja sie przy wyborze
operatora logistycznego. Cena ustugi okazala sie
kluczowym czynnikiem dla wiekszoSci responden-
tow. To oznacza, ze najwiecej osob (85) uwaza
koszt ustugi za gléwny element decydujacy o wy-
borze operatora logistycznego. Operatorzy logi-
styczni, ktérzy oferujg konkurencyjne ceny, moga
mie¢ wiekszg szanse na przyciagniecie klientow
kierujacych sie kosztami przy podejmowaniu decy-
zji. Drugim najwazniejszym czynnikiem jest termi-
nowo$é dostaw, co jest zrozumiale z uwagi na spe-
cyfike operacji logistycznych powiazanych bezpo-
§rednio z handlem lub produkcja. Jako§é obstugi,
wskazana przez 63 osoby, rowniez jest waznym
czynnikiem. Klienci oczekuja w jej ramach tatwej
komunikagji, profesjonalizmu oraz szybkiej reakcji
na ewentualne problemy. Operatorzy, ktérzy dba-
ja o satysfakcje klienta, moga budowac¢ silne, diu-
goterminowe relacje biznesowe. Mniejsza grupa,
28 0s6b, wskazuje na technologie wspierajace efek-
tywno$é jako kluczowy czynnik. To sugeruje, ze in-
nowacyjne rozwigzania technologiczne, takie jak
automatyzacja, §ledzenie przesylek w czasie rze-
czywistym czy optymalizacja tras, majg istotne

Rysunek 6. Czy w Pana/Pani firmie zrébwnowazony transport jest brany pod uwage
przy wyborze operatora logistycznego?

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tak, zawsze

m Czasami, w zaleznosci
od warunkéw
Rzadko

m Nie, nigdy

m Nie wiem
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Rysunek 7. Jakie kluczowe czynniki decydujg o wyborze operatora logistycznego?

Technologie wspierajace efektywnos¢ (np. optymalizacja tras)
Polityka ekologiczna operatora

Jakos¢ obstugi

Terminowo$¢ dostaw

Cena ustugi
|

0% 10%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

| | | |

20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Rysunek 8. Jakie wyzwania stojg przed operatorami logistycznymi w zwigzku z wdrazaniem
zréwnowazonych praktyk transportowych?

Trudnosci z optymalizacjg tras

Przepisy i regulacje niewspierajace ekologicznych rozwigzan

Niski popyt na zrownowazone ustugi transportowe ze strony klientéw
Brak infrastruktury dla ekologicznych pojazdéw

Wysokie koszty inwestycji w zielone technologie

0%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

znaczenie, ale nie sa decydujace tak jak cena czy
terminowo$¢. Polityka ekologiczna operatora,
wskazana przez 19 oséb, jest najmniej istotnym
czynnikiem przy wyborze operatora logistycznego
w tej grupie. Mimo rosngcej $wiadomoéci ekolo-
gicznej dla czeéci respondentéw kwestie zwigzane
z ekologig nie majg duzego znaczenia przy wybo-
rze operatora logistycznego, cho¢ to moze i powin-
no sie zmieniaé w przyszloSci, w miare rosnacej
§wiadomosci ekologiczne;j.

Rysunek 8 przedstawia bariery, jakie operato-
rzy logistyczni napotykaja podczas implementacji
proekologicznych rozwigzan transportowych. Wy-
niki wskazuja, ze gléwnymi wyzwaniami dla ope-
ratorow logistycznych sa wysokie koszty inwesty-
¢ji w zielone technologie oraz brak infrastruktury
dla ekologicznych pojazdéw. Trudnosci w optyma-
lizacji tras oraz niski popyt ze strony klientow
réwniez stanowia istotne przeszkody, ale sg mniej
istotne w poréwnaniu z kosztami i infrastruktura.
Przepisy i regulacje, choé problematyczne, maja
stosunkowo najmniejszy wplyw. Operatorzy logi-
styczni potrzebuja wsparcia finansowego, rozwi-

10%

20%

30% 40% 50% 60% 70% 80%

nietej infrastruktury oraz wiekszego zaintereso-
wania klientow, aby skutecznie wdrazaé¢ zréwno-
wazone praktyki transportowe.

Respondenci ocenili réwniez gotowo$¢ klientow
do ponoszenia wyzszych kosztéw za ustugi $wiad-
czone zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwo-
ju - wyniki prezentuje rysunek 9. Jak mozna za-
uwazyé, sktonnosé¢ klientéw do ptacenia wiecej za
ekologiczne uslugi transportowe jest zrdznicowa-
na, z dominacja odpowiedzi wskazujacych na
umiarkowang (35%) lub malg (25%) gotowosc.
Mniejsza, ale znaczaca grupa klientéw (18%) jest
gotowa placi¢ wyraznie wiecej, podczas gdy 15%
w ogoble nie chce ponosié dodatkowych kosztow.
Najmniejsza grupa (7%) wskazuje na bardzo duza
gotowo$é do wyzszych oplat. Wyniki te sugeruja,
ze operatorzy logistyczni musza laczy¢ zrownowa-
zony rozwdj z konkurencyjnymi cenami, jednocze-
énie edukujac klientow na temat korzysci ptyna-
cych z ekologicznych praktyk.

Rysunek 10 przedstawia odpowiedzi na pytanie
na temat form zachet, ktére moglyby skloni¢ re-
spondentéw do wyboru operatora logistycznego
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Rysunek 9. W jakim stopniu uwaza Pan/Pani, ze klienci sa gotowi zaptaci¢ wigcej za ustugi transportowe
$wiadczone zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju?

35%

Zrodto: opracowanie wlasne.

W bardzo duzym stopniu

= W duzym stopniu

W umiarkowanym stopniu

= \W matym stopniu

m W ogdle nie sg gotowi zaptacic
wiecej

Rysunek 10. Jakie formy zachet mogtyby sktania¢ do wyboru operatora logistycznego
oferujgcego zréwnowazony transport?

Informacja o bezposrednich korzysciach dla firmy (np. redukcja kosztow)
Lepsza przejrzystosc¢ dziatan srodowiskowych
Certyfikaty potwierdzajgce zrownowazony charakter ustug

Znizki za wybdr ekologicznych opcji

0%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

oferujacego zrownowazony transport. Najczesciej
wskazywana forma zachety (76 oséb) sa znizki za
wybér ekologicznych opcji transportu. Wynik ten
pokazuje, ze klienci przede wszystkim oczekuja
korzyéci finansowych, ktére moga zrekompenso-
wac potencjalnie wyzsze koszty ustug zréwnowa-
zonych. Znizki moga by¢ skutecznym narzedziem
motywujacym klientéw do korzystania z ekologicz-
nych rozwigzan.

Druga najpopularniejsza odpowiedzig (39 oséb)
sg informacje o bezpoérednich korzy$ciach dla fir-
my, ktore wynikajg z wyboru zréwnowazonych

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

opcji. Klienci checa wiedzie¢, w jaki sposob takie
rozwigzania moga pozytywnie wplynaé na ich
dziatalno$é, np. poprzez poprawe wizerunku, spet-
nianie wymogow regulacyjnych czy dlugotermino-
we oszczedno$ci. Lepsza przejrzystoéé dzialan §ro-
dowiskowych operatoréw logistycznych to istotny
czynnik dla 31 respondentéw. Oczekujg oni ja-
snych informacji o tym, jakie konkretne dziatania
podejmuja operatorzy w zakresie ochrony $rodowi-
ska. Transparentno$¢ moze budowaé zaufanie
klientéw 1 zachecaé ich do wyboru ustug zréwno-
wazonych. Najmniejsza grupa respondentéw
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(24 osoby) wskazata certyfikaty jako forme zache-
ty. Cho¢ mniej popularna, ta opcja jest istotna dla
klientéw ceniacych wiarygodno$é i potwierdzenie
ekologicznego charakteru ustug przez niezalezne
organizacje. Wyniki sugeruja zatem, ze operatorzy
logistyczni powinni stosowaé réznorodne formy
zachet, aby dotrze¢ do réznych grup Kklientéw
i promowac ekologiczne opcje transportowe.

Zakonczenie

Przeprowadzone badania wskazuja na kluczowa
role operatoréw logistycznych w promowaniu
zrownowazonego transportu i wdrazaniu praktyk
ekologistycznych. Wyniki dowodzg, ze efektywne
strategie marketingowe, takie jak wykorzystanie
mediéw spoleczno$ciowych, kampanii informacyj-
nych oraz certyfikatow Srodowiskowych, moga
znaczgco wplywaé na postrzeganie operatorow lo-
gistycznych jako podmiotéw zaangazowanych
w zréwnowazony rozwdj. Jednoczeénie badania
ujawnily istotne wyzwania, takie jak wysokie kosz-
ty inwestycji w zielone technologie, niedostateczna
infrastruktura wspierajaca ekologiczne $rodki
transportu oraz umiarkowane zainteresowanie
klientow korzystaniem z bardziej zréwnowazo-
nych ustug.

Na podstawie badan mozna wnioskowaé, ze klu-
czowe znaczenie ma integracja strategii marketin-
gowych z dzialaniami operacyjnymi, co umozliwi
skuteczniejsze wdrazanie zielonych praktyk.

Przypisy/Notes

1 COM(2019)640 final.

t. XXXII, nr 4/2025 DOI 10.33226/1231-7853.2025.4.1

Optymalizacja tras transportowych, inwestycje
w nowoczesne technologie oraz edukacja klientow
i pracownikéw stanowig podstawowe obszary,
w ktorych operatorzy moga osiagnaé wymierne ko-
rzysci zaréwno dla Srodowiska, jak i dla swojej po-
zycji rynkowej. Szczegdlnie istotne jest budowanie
dlugoterminowych relacji z klientami poprzez ofe-
rowanie znizek za wybdr ekologicznych opcji
transportu, transparentne raportowanie emisji
oraz wspollprace z organizacjami ekologicznymi.
Jedna z najwiekszych przeszkod okazuje sie wyz-
sza cena ustug opartych na proekologicznych me-
todach transportu. Sama §wiadomoé¢ korzystania
z ustugi przyjaznej §rodowisku w wielu przypad-
kach jest niewystarczajaca. Wysitki operatoréw lo-
gistycznych powinny byé zatem ukierunkowane
zaréwno na edukacje w tym zakresie, jak tez
utrzymanie cen ustug na poziomie akceptowalnym
dla ich odbiorcéw. Moga w tym poméc inwestycje,
ktore nie wymagaja duzych naktadéw, a umozli-
wiaja osiagniecie w szybkim czasie zadowalajacych
efektéw, np. optymalizacja tras z wykorzystaniem
nowoczesnych narzedzi cyfrowych.
Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze operatorzy
logistyczni, ktérzy skutecznie lacza zrownowazone
praktyki z przemyélanymi strategiami marketingo-
wymi, majg potencjal nie tylko realizacji global-
nych celéw zréownowazonego rozwoju, ale takze bu-
dowania przewagi konkurencyjnej na coraz bar-
dziej wymagajacym rynku logistycznym. Konieczne
sa jednak dalsze wsparcie regulacyjne oraz inwe-
stycje w infrastrukture, aby w pelni wykorzystac
mozliwoSci, jakie niesie ze soba ekologistyka.

2 Council Directive 92/106/EEC of 7 December 1992 on the establishment of common rules for certain types of combined transport of goods between
Member States, Dz. Urz. L 368 z 17 grudnia 1992 r. (Combined Transport Directive).

3 COM/2020/789 final.
4 COM/2019/640 final.
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ZAPOWIEDZ

Monografia czerpie inspiracje z prac K. Wilbera i J. Wade’a, w ktorych
sformufowano teorig integraing. Podstawowy model objasniajacy te
teorig to model AQAL. W monografii autor proponuje zas wtasny model
czterech sekwenciji zarzadzania, kiory jego zdaniem odpowiada kolej-
nym ¢wiartkom modelu AQAL i pozwala zakotwiczy¢ proces zarzadza-
nia w obiektywnej rzeczywistosci. Pozwala to przedstawi¢ pewng pro-
cedure zarzadzania o charakterze teorii — integralng teorig zarzadzania.
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